In einer Rede vor Vertretern der Flugzeugindustrie hatte 
Reichsmarschall Göring angekündigt, dass keine neuen Aufträge 
vergeben würden, wenn das vorgeschlagene Flugzeug nicht 1000 kg 
Bomben tragen, 1000 km/h schnell fliegen und eine Eindringtiefe von 
1000 km haben könne, wobei die Eindringtiefe als Gesamtreichweite 
definiert war. Die Jagddivision verlangte, dass das Flugzeug auch mit 
30-mm-Maschinengewehren ausgestattet werden sollte, was die 
Effizienz der Maschine als Bomber beeinträchtigen würde. 


Man begann mit den Zeichnungen und Berechnungen, ohne einen 
Auftrag zu haben. Der Plan war es, zwei Prototypen in voller Größe zu 
bauen. Die anfängliche Eindringtiefe würde nur 800 km betragen, da der 
treibstofffeste Klebstoff, der für den vollflächigen Flügel notwendig 
gewesen wäre, noch nicht verfügbar war. Andererseits erlaubte die 
geringere Treibstoffmenge eine Verdoppelung der Bombenlast, also 
reichte man diesen Vorschlag ein. 


Der Auftrag wurde mit der Auflage erteilt, dass der erste Flug innerhalb 
von sechs Monaten stattfinden sollte! Da das Strahltriebwerk noch nicht 
fertig war, sollte die erste Maschine ein Segelflugzeug sein. Das zuvor 
deaktivierte Luftwaffenkommando IX wurde reaktiviert und beauftragt, 
das Projekt voranzutreiben. Glücklicherweise brachten die Vorarbeiten, 
die man ganz ohne Vertrag leistete, einen ausreichenden Vorsprung, so 
dass die Frist von sechs Monaten eingehalten werden konnte. 


Für die Wahl von Holz als Baumaterial gab es mehrere Gründe. Die 
Herstellung von Duraluminium erfordert mehr Energie, nämlich über 
3000 KWH, gegenüber weniger als 3 KWH für Holz pro Tonne. Der 
Arbeitsaufwand für die Aluminiumproduktion war ebenfalls viel höher: 
5000 Stunden/Tonne gegenüber 200 Stunden/Tonne für Holz. 
Außerdem war es schwierig, Arbeitskräfte zu finden, und qualifizierte 
Blechbearbeiter waren Mangelware. 


Ungelernte Arbeiter konnten leichter für die Arbeit mit Holz ausgebildet 
werden. In der Regel wurde eine Bugspant aus einem dreieckigen Stück 
Fichtenholz gebaut, das zwischen zwei Sperrholzplatten eingeklemmt 
wurde - alles Altholz. Herstellungszeit: 10 Minuten. Nachdem der Leim 
getrocknet war, wurde die Rippe in weniger als 5 Minuten nach einer 
Schablone ausgeschnitten. Der Rest des Flügels wurde auf ähnlich 
grobe Weise gebaut, um den Weg für die Massenproduktion durch 
ungelernte Arbeiter zu ebnen. 


Der Hauptholm enthielt alle Kabel und Steuerstangen, um den 
verbleibenden Platz im Flügel für den Treibstoff freizugeben. Diesen 
wollte man direkt in den Flügel pumpen, ohne Tanks oder Blasen. Dazu 
brauchte man den treibstofffesten Kleber, mit dem auch die 
Innenflächen beschichtet werden konnten. Der Kleber ermöglichte es, 
dass sich die zusätzlichen Klebestellen auf den bereits beschichteten 
Flächen auflösten und an ihnen hafteten, was die Konstruktion erheblich 
vereinfachte. 


Die Außenhaut war sehr dick: 17 mm, ganz aus Sperrholz; dreimal so 
stark wie nötig. Beim Serienflugzeug wurde sie durch zwei 1,5 mm dicke 
Sperrholzplatten ersetzt, zwischen denen eine 12mm dicke Schicht aus 
Sägemehl, Holzkohle und Leim eingefügt wurde. 


Die Holzkohle in dieser viel leichteren Haut würde die Radarstrahlen 
streuen und das Flugzeug auf dem Radar "unsichtbar" machen 
(STEALTH Technologie). Sollte eine 20-mm-Granate im Inneren des 
Flügels explodieren, entstünde ein relativ harmloses Loch, während sich 
ein Metallflügel aufblähen und seinen Auftrieb verlieren würde. 


Der H IX-Flügel wurde mit einer geometrischen Verwindung von 3 und 
einer aerodynamischen Verwindung von 1,5 ausgelegt, um die 
gewünschte glockenförmige Auftriebsverteilung bei neutraler Steuerung 
zu erreichen. Die Frise-Nase an den Höhenrudern hatte sich als 
unbefriedigend erwiesen, so dass man sich entschieden hatte, 
stattdessen stumpfe Nasenhöcker zu verwenden. 


Die stark vergrößerte Flügelwurzelsehne diente vor allem dazu, den 
Mitteleffekt zu eliminieren. Die Linie der maximalen Dicke (T-4-Linie) 
machte daher in der Mitte einen scharfen Knick, was zu dem 
charakteristischen spitzen Heck führte. Da dies die Stabilität 
beeinträchtigen würde, wurde ein Testflugzeug mit großer Streckung 
benötigt, bei dem die Steuerfläche weit außerhalb des Testbereichs lag. 
Die H VI sollte diesen Zweck erfüllen, während andere Vorversuche mit 
einer H II und einer H Ill durchgeführt wurden. 


Die H IX V-1 hob pünktlich am 1. März 1944 in Göttingen ab. Das kleine 
He 45-Schleppflugzeug kam kaum vom Boden ab, so dass Testpilot 
Scheidhauer ausstieg und nach einem kurzen Sprung geradeaus 
landete. Fünf Tage später startete er erneut auf einer schneebedeckten 
Landebahn hinter einer unendlich viel stärkeren He 111. 


Er startete in einer Höhe von 12.000 Fuß, gleitete ohne Probleme zum 
Flughafen zurück und hatte dann Probleme bei der Landung, als der 
Bremsschirm nicht funktionierte. Als sich das Ende der Landebahn 
näherte, zog er das Bugrad ein und kam mit nur geringen Schäden zum 
Stehen. 


Das zweite Flugzeug, das drei Monate später fliegen sollte, wartete auf 
seine Triebwerke, die für März versprochen waren. Einige Wochen 
vergingen, und dann... Eine Katastrophe! Die Triebwerke kamen mit 
einem Zusatzteil im Gehäuse an, das den Querschnitt oval und den 
Durchmesser um 20 cm vergrößert hatte! Den Ingenieuren hatte man 
von dieser Änderung nichts mitgeteilt. Nur sechs Wochen vor dem 
Erstflug stand man vor dem Problem, einen 80 cm langen Motor in ein 
Flugzeug mit einem 60 cm großen Loch im Holm einzubauen! Das 
bedeutete, dass der Flügel dicker gemacht werden musste. 

Um die aerodynamischen Eigenschaften des Entwurfs beizubehalten, 
musste man die Spannweite von 16 auf 21,3 m und die Flügelfläche von 
42 m2 auf 75 m2 vergrößern. 


Ein solches Flugzeug würde niemals die angestrebte Leistung 
erreichen, auch nicht mit höherem Triebwerksschub. Man entschied sich 
stattdessen, das Beste aus den Änderungen zu machen. Die 
Tragflächen blieben unverändert. Eine weitere Wurzelrippe wurde 40 cm 
außerhalb der ursprünglichen hinzugefügt, wodurch der Mittelteil 0,8 m 
breiter wurde. Das neue Profil war 13% dicker als zuvor, und die 
Biegung der T-4-Linie wurde deutlich größer. Der dickere Mittelteil 
senkte die kritische Machzahl auf 0,75, was einer 
Höchstgeschwindigkeit von 920 km/in entspricht. 


Das Bewegungsverhältnis zwischen der Steuersäule und den 
Höhenrudern konnte vom Piloten für den Hochgeschwindigkeitsflug 
reduziert werden. Ein kleines Hochgeschwindigkeits-Widerstandsruder 
wurde durch ein größeres ergänzt, das sich entfaltete, nachdem das 
kleinere vollständig ausgefahren war. Viele Teile wurden aus anderen 
Flugzeugen, die auf der Testanlage in Göttingen verblieben waren, 
zusammengeschnorrt. Das Bugrad zum Beispiel stammte aus dem 
Spornrad eines schweren Bombers vom Typ He 177. Man konnte sogar 
das Federbein und den Einziehzylinder verwenden! 


Die Männer des Luftwaffenkommandos IX taten ihr Möglichstes, um das 
Flugzeug bis Ende 1944 fertigzustellen, und arbeiteten manchmal mehr 
als 90 Stunden pro Woche. 


Leutnant Erwin Ziller machte den ersten Flug um den 18. Dezember 
1944, aber in seinem Logbuch steht, dass der erste Flug am 2. Februar 
1945 stattfand. Der Erstflug der H IX war mit Sicherheit auch sein erster 
Flug mit einem Düsenflugzeug. 


Zufrieden mit dem Erstflug bestellte das Luftfahrtministerium 40 
Flugzeuge, die von der Goetha Waggonfabrik unter der Bezeichnung 
Ho-229 gebaut werden sollten. 


Es scheint, dass die H IX V-2 drei- oder viermal geflogen ist, bevor sich 
die Tragödie am 18. Februar ereignete. Die vielen Versionen der 
Geschichte haben einige Dinge gemeinsam. Das Wetter war bewölkt, 
der Boden weich und schlammig. Die Sicht war für einen Testflug 
marginal, als Leutnant Ziller abhob, das Fahrwerk einfuhr und 
verschwand. Wir erhielten die Meldung, dass ein Triebwerk ausgefallen 
war und die H IX nach Oranienburg zurückkehren würde. Aufgrund der 
niedrigen Flughöhe wurde ein flacher Anflug auf den Flughafen 
eingeleitet. 


Da die Hydraulikpumpe auf dem ausgefallenen Triebwerk war, wurden 
Fahrwerk und Klappen durch das Not-Druckluftsystem ausgefahren. 
Einmal ausgefahren, konnten sie nicht mehr eingefahren werden. Um 
den Gleitwinkel beizubehalten, erhöhte Leutnant Ziller die Leistung, um 
den zusätzlichen Luftwiderstand zu überwinden, und stellte zu seinem 
Entsetzen fest, dass er "die Richtungskontrolle nicht mehr 
aufrechterhalten konnte; das voll entwickelte Schleppruder war nicht in 
der Lage, den asymmetrischen Schub zu überwinden. Anstatt die 
Kontrolle zu verlieren, verringerte er die Drosselklappe, um kurz vor der 
Landebahn zu landen. 


Das Flugzeug setzte auf einem Feld auf, rutschte in eine Böschung, 
überschlug sich und zerquetschte seinen Piloten. 


Das Dritte US-Armeekorps erreichte die Goetha-Anlage am 14. April 
1945. Hier fanden sie die H IX V-3 intakt und fast fertiggestellt vor, und 
auch die V-4, V-5 und V-6 befanden sich in verschiedenen Stadien der 
Fertigstellung. Die Neunte US-Panzerdivision fand die H IX V-1 in gutem 
Zustand bei Leipzig. Ihr Schicksal ist unbekannt. 


Die H IX V-3 wurde später in die USA verschifft und befindet sich jetzt in 
der Smithsonian-Sammlung, wo sie auf ihre Restaurierung wartet. 


Trotz des allgemeinen Arguments, dass deutsche Wissenschaftler nicht 
über eine fortschrittlichere Technologie verfügten als die Alliierten, war 
ein Amerikaner sehr deutlich, was die technischen Errungenschaften der 
Nazi-Wissenschaftler betraf: Generalmajor Hugh Knerr, stellvertretender 
Kommandierender General für die Verwaltung der strategischen US- 
Streitkräfte in Europa, schrieb im März 1945 an Generalleutnant Carl 
Spatz: 


Die Besetzung deutscher wissenschaftlicher und industrieller 
Einrichtungen hat die Tatsache offenbart, dass wir auf vielen 
Forschungsgebieten erschreckend zurückgeblieben sind; wenn wir 
diese Gelegenheit nicht nutzen, um den Apparat und die Köpfe, die ihn 
entwickelt haben, zu beschlagnahmen und diese Kombination 
umgehend wieder in Betrieb zu nehmen, werden wir mehrere Jahre im 
Rückstand bleiben, während wir versuchen, ein bereits erschlossenes 
Gebiet abzudecken. 


Vesco hat anscheinend mit dem Autor von "Verborgenes 

Wissen", David Hatcher Childress, bei der Erstellung von "Man-Made 
UFOs - 50 Years of Suppression" zusammengearbeitet. Zusätzlich zu 
diesen Büchern, die interessant sind, wenn auch unvollkommen in ihrer 
Darstellung (und Auslassung) der Beweise, gibt es auch zwei Bücher, 
die in den 1970er Jahren von Ernst Zündel unter dem 

Pseudonym Mattern Friedrich geschrieben wurden, die für eine kurze 
Zeit populär waren und möglicherweise noch erhältlich sind. 


Zündel selbst ist aus einer Reihe offensichtlicher Gründe eine 
umstrittene Figur, darunter die Unterstützung antisemitischer Gruppen, 
die Veröffentlichung von Büchern und Zeitschriften, die den Holocaust 
leugnen, und seine Verbindungen zu den meisten einflussreichen 
Neonazi-Gruppen in Deutschland, Großbritannien, den USA und 
Kanada. Sein wichtigstes Buch zum Thema der deutschen fliegenden 
Untertassen trägt den Titel UFOs: "Nazi-Geheimwaffen". 


Dass Zündel eine Persönlichkeit ist, die in politischer Hinsicht als 
umstritten gilt, bedeutet weder, dass jede Information in seinen beiden 
Büchern falsch ist, noch dass sie ignoriert werden sollte. Es ist wichtig 
zu erkennen, dass Zündels Hauptzweck beim Schreiben und Verbreiten 
dieser Bücher nicht in erster Linie darin bestand, die vermeintliche 
Überlegenheit der Nazi-Technologien zu propagieren, sondern schnelles 
Geld zu machen. 


Kurz gesagt, Zündel hat es wegen des Geldes getan, und er hat deutlich 
gemacht, dass diese Veröffentlichungen seiner Meinung nach nicht zu 
100 % ernst zu nehmen sind. Die Skeptiker verweisen auf Zündel als 
Hauptquelle für deutsche Geheimprojekte, obwohl es mehrere andere 
Bücher und Artikel gibt, darunter auch Primärmaterial, das nichts mit 
Politik zu tun hat. 


Der letzte Punkt, den man sich bei diesem Thema vor Augen halten 
sollte, ist, dass die Sieger eines jeden Konflikts einen Vorsprung haben, 
wenn es darum geht, die Geschichtsbücher zu schreiben und, im Falle 
der unmittelbaren Nachkriegszeit, Beweise, Dokumente, Pläne und 
Blaupausen, die tatsächliche Technologie und eine Vielzahl anderer 
Materialien zu vergraben oder wegzuschaffen, von denen die Alliierten 
nicht wollten und nicht wollen, dass die Öffentlichkeit davon erfährt - aus 
einer Vielzahl von Gründen, die sich noch zeigen werden. 


Obwohl der Ursprung der "fliegenden Untertassen" von Menschenhand 
geschaffen wurde und für unser Verständnis der Nachkriegsgeschichte 
von größter Bedeutung ist, wurden UFO-Forscher, die von 
Menschenhand geschaffene UFOs erforschen, bis zu einem gewissen 
Grad absichtlich geächtet und verleumdet. Dennoch sind in den letzten 
Jahren viele neue Informationen aufgetaucht, und es wird noch mehr 
dazu kommen. 


Die Behauptung, dass fast 100 Jahre nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs keine neuen Informationen mehr auftauchen können, weil 
dieser Zeitraum am intensivsten untersucht wurde, ist unlogisch. Es gibt 
viele Gründe, warum Informationen vergraben bleiben können, und 
jenseits von reinen Spekulationen ist bekannt, dass Akten über den 
Zweiten Weltkrieg in den dunklen Gewölben des Public Records Office 
in Kew, London, verschlossen bleiben. 


Aufzeichnungen werden routinemäßig 30 Jahre lang aufbewahrt und 
können auch noch 50, 75 oder 100 Jahre nach dem Ereignis aufbewahrt 
werden. Wenn sie dann wieder auftauchen, sind sie möglicherweise 
verändert, bearbeitet oder bereinigt worden, um die Identität der für die 
Umsetzung der Politik Verantwortlichen zu schützen. Ein einfaches 
Beispiel dafür sind die in den letzten Jahren aufgetauchten neuen und 
glaubwürdigen Informationen über das deutsche 
Atomforschungsprogramm während des Zweiten Weltkriegs. 


Vieles davon ist das Ergebnis der Forschungen von Philip Henshall, der 
mit seinen Büchern über die Raketenforschungsanlagen in 
Peenemünde an der Ostseeküste ebenfalls viel zu unserem Verständnis 
fortgeschrittener deutscher Waffenprojekte beigetragen hat. 


Noch vor der Landung der Alliierten in der Normandie im Juni 1944 
wurden spezielle Gruppen von Sprach- und technischen 
Forschungsspezialisten zusammengestellt, um möglichst viele 
technische Geräte und Forschungsdaten über fortschrittliche deutsche 
Waffen zu beschaffen. Dabei ging es nicht nur darum, Daten über die 
V2-Rakete - das offensichtlichste und bekannteste Beispiel deutscher 
wissenschaftlicher Kompetenz - zu beschaffen. Durch eine 
nachrichtendienstliche Einschätzung, die den Alliierten über eine 
norwegische Quelle übermittelt wurde und als "Ösloer Brief" bekannt ist, 
wussten die Alliierten bereits von anderen Waffen, die von den 
Achsenmächten entwickelt wurden und in Betrieb waren. Dazu gehörten 
funkgesteuerte Bomben, riesige Geschütze, Raketenwerfer, neue 
Radarsysteme, Langstreckenbomber und Torpedos. Es ist anzunehmen, 
dass sie auch an einem Rundflügelflugzeug mit VTOL-Fähigkeiten 
(Vertical-Take-Off-and-Landing) interessiert gewesen wären; eine frühe 
und relativ primitive fliegende Untertasse. 


Um in dieser Forschung voranzukommen, scheint es notwendig zu sein, 
die Standardquellen - Vesco und Harbinson - zu vermeiden, auch wenn 
einige ihrer Informationen gültig sind, wie wir gesehen haben. Andere 
Quellen sind ebenso faszinierend. Aus einer Quelle geht hervor, dass ab 
Mitte der 1930er Jahre ein erhebliches Interesse sowohl an senkrecht 
startenden und landenden (VTOL) als auch an Rundflügelflugzeugen 
bestand. Dies führte zu einer Reihe von Entwürfen, von denen einer das 
Focke-Wulf VTOL war. 


Professor Heinrich Focke interessierte sich besonders für die 
aufkommenden Hubschrauber- und Autogyro-Technologien und war 
während des Krieges an der Konstruktion und Produktion der Modelle 
FW6, Fa223, Fa226, Fa283 und 284 beteiligt. Die Erfindung des 
Düsentriebwerks ermutigte ihn zur Entwicklung eines Antriebssystems, 
das als Turbowelle bekannt ist und noch heute in den meisten 
Hubschraubern verwendet wird. Im Jahr 1939 patentierte er ein 
untertassenartiges Flugzeug mit geschlossenen Doppelrotoren. Dies 
war eine revolutionäre Entwicklung, die wie folgt beschrieben wird: 


Die Auspuffdüse gabelte sich am Ende des Motors und mündete in zwei 
Hilfsbrennkammern, die sich an der Hinterkante des Flügels befanden. 
Wenn Treibstoff zugeführt wurde, wirkten diese Brennkammern als 
Nachbrenner, um Fockes Konstruktion einen horizontalen Vortrieb zu 
verleihen. Die Steuerung im unteren Geschwindigkeitsbereich wurde 
durch die abwechselnde Veränderung der Leistung der einzelnen 
Zusatzbrennkammern erreicht. 


Dies war beileibe nicht das einzige Rundflugzeug. 


Ein weiteres ähnliches Flugzeug war die problembehaftete AS6, die 
teilweise von dem führenden deutschen Luftfahrtexperten Dr. 
Alexander Lippisch entworfen wurde, dessen Arbeit am Göttinger 
Luftfahrtinstitut legendär war und dessen Einfluss auf die "UFOs" der 
Nachkriegszeit nicht unterschätzt werden kann. Seine revolutionäre DM- 
Serie kleiner dreieckiger Flugzeuge wurde in Zusammenarbeit mit 
Studenten der Universitäten Darmstadt und München (daher die 
Abkürzung DM) gebaut und geflogen und verwendete einen 
Raketenantrieb. Die Pläne für diese Flugzeuge wurden nach dem Krieg 
in die USA transportiert. Sein fortschrittlichster Entwurf war zweifellos 
das Lippisch Supersonic Flying Wing, das, obwohl es nie gebaut wurde, 
stark auf die dreieckigen "UFOs" der 1980er und 1990er Jahre 
hindeutete. 


Die Informationen über die AS6 (V1) stammen aus einem Artikel 

von Hans Ebert und Hans Meier, der zu einem gewissen Grad auf 
Informationen und einem Foto des deutschen 

Luftfahrtexperten Wolfgang Spate beruht. (Spate war während des 
Krieges der ehemalige Kommandeur der Operational Test Unit 16 und in 
jüngerer Zeit als führender Luftfahrtexperte anerkannt. Er diente in der 
wiedergegründeten Nachkriegs-Luftwaffe.) Der Artikel mit dem 

Titel Prototypen - Einselschicksale deutchser Flugzeuge, Der 
Kreisflugler AS6 VT, wurde 1980 in der angesehenen Luftfahrt 
International veröffentlicht. 


In gewisser Hinsicht basierte die von Messerschmidt gebaute AS6 auf 
ähnlichen Überlegungen wie die Zimmerman V173 Flying Flapjack, die 
ab 1942 von der US Navy eingesetzt wurde. Die Flying Flapjack war 
weitaus erfolgreicher und wurde in den Chance-Vought-Werken in 
Connecticut entwickelt. 


Trotz ihrer vermeintlichen Einschränkungen war sie ein 
propellergetriebenes Flugzeug, das für den Einsatz auf einem 
Flugzeugträger konzipiert war, weshalb eine STOL-Fähigkeit (Short 
Take off and Landing) erforderlich war. Der Flapjack konnte bei 
niedrigen Geschwindigkeiten von etwa 40 mph fliegen. Der Flugbereich 
lag zwischen 40 und 425 mph, und eine weiterentwickelte Version, die 
XF5U1, wurde ebenfalls getestet. 


Ein weiteres wichtiges Merkmal dieser kreisförmigen Flügel war eine 
frühe Tarnkappenfunktion. Die Gebrüder Reimar und Walter Horten, 
die für ihre vielen erfolgreichen Nurflügel-Prototypen bekannt waren, 
hatten für ihr Modell HIX einen Verbundflügel aus Sperrholz entwickelt, 
der mit Sägemehl, Holzkohle und Klebstoff zusammengehalten wurde 
und Radarwellen absorbieren sollte. 


Im Jahr 1946 verwendete Chance-Vought eine ähnliche Technik. Eine 
Haut namens "Metalite" wurde für einen ihrer Rundflügel 

verwendet. Thomas C. Smith, ehemaliger Präsident der Woodstream 
Corporation und damaliger Diplomingenieur an der Penn State, 
berichtete, er habe eine "fliegende Untertasse" (XF5U1?) gesehen, die 
senkrecht von den Chance-Vought-Anlagen in Stratford, Connecticut, 
abhob und bei der dieser Verbundstoff verwendet wurde. 

Das bedeutet, dass der kreisförmige Flügel oder die "fliegende 
Untertasse" eine begrenzte Tarnkappenfähigkeit besaß, Jahre bevor die 
Verwendung von radarabsorbierenden Materialien für andere 
fortschrittliche Flugzeuge in Betracht gezogen wurde. 


Wir können den Unsinn, der in verschiedenen Medien zum Thema 
deutsche fliegende Untertassen verbreitet wird und der sich auf die 
Entwicklung von Rundflügelflugzeugen als Ergebnis okkulter oder 
mystischer Überzeugungen bezieht, getrost zurückweisen. Die Wahrheit 
ist, dass der kreisförmige Flügel aus technischen Gründen entwickelt 
wurde: kreisförmige und fliegende Flügelkonstruktionen sind von Natur 
aus stärker und einfacher zu bauen. 


Es ist zwar wahrscheinlich, dass alle Informationen über die begrenzte 
AS6 von den Alliierten zu einem späteren Zeitpunkt zur Prüfung 
übernommen wurden, doch scheint es einige Hinweise darauf zu geben, 
dass eine fortschrittlichere düsengetriebene fliegende Untertasse ab 
etwa 1943 zumindest entworfen, wenn nicht sogar gebaut wurde. 


Die erste Quelle ist Flugkapitän Rudolph Schriever, der sich 1950 
meldete und behauptete, er habe mit einem kleinen Team in 
Einrichtungen in der Nähe von Prag an der Entwicklung eines 
fliegenden Untertassenfahrzeugs gearbeitet. Die Geschichte von 
Schriever wurde erstmals in der Zeitschrift Der Spiegel vom 30. März 
1950 unter dem Titel Untertassen-Flieger Kombination veröffentlicht: 


Ein ehemaliger Hauptmann der Luftwaffe und 
Flugzeugkonstrukteur, Rudolph Schriever, der sagt, dass 
Ingenieure in der ganzen Welt in den frühen 1940er Jahren mit 
fliegenden Untertassen experimentiert haben, ist bereit, in 
sechs bis neun Monaten eine für die Vereinigten Staaten zu 
bauen. Der 40-jährige Absolvent der Prager Universität sagte, 
er habe vor dem Zusammenbruch Deutschlands Entwürfe für 
eine solche Maschine, die er einen fliegenden Kreisel nennt, 
angefertigt und die Entwürfe seien aus seinem Labor 
gestohlen worden. Er sagt, die Maschine wäre in der Lage, 
2.600 Meilen pro Stunde mit einem Radius von 4.000 Meilen 
zu fliegen. Schriever ist Fahrer der US Army in Bremerhaven. 


Dies ist eine äußerst glaubwürdige Geschichte. Schriever behauptete, 
das zu Testzwecken gebaute Modell sei 1944 fertiggestellt worden, um 
es 1945 fliegen zu können. Der russische Vormarsch beendete jedoch 
jede Hoffnung auf einen Testflug. 


Ein Bericht von Luftfahrt International aus dem Jahr 1975 nahm diese 
Behauptungen ernst und stellte fest, dass nach Schrievers Tod in den 
späten 1950er Jahren Papiere in seinem Besitz gefunden wurden, die 
technische Zeichnungen einer fliegenden Untertasse enthielten. 
Schriever schien zu argumentieren, dass eine Untertasse zwar existiert 
habe, aber nicht geflogen sei. Dem widerspricht ein möglicher 
Augenzeuge, George Klein. Er behauptete nach dem Krieg in einem 
Interview, das er am 18. November 1954 dem Zürcher Tages Anzeiger 
gab, dass er am 14. Februar 1945 tatsächlich einen Test mit einer 
fliegenden Untertasse gesehen habe und dass das Fluggerät eine 
bemerkenswerte Leistung erbracht habe, indem es in drei Minuten eine 
Höhe von 30.000 Fuß sowie eine hohe Geschwindigkeit von mehreren 
hundert Meilen pro Stunde erreicht habe. Obwohl spätere Informationen 
darauf schließen lassen, dass gegen Ende des Krieges eine 
düsengetriebene Flugscheibe entwickelt wurde, sprach Klein von einer 
strahlengesteuerten Scheibe. 


Trotz dieser phantasievollen Behauptung ergaben einige seiner 
Aussagen mehr Sinn. So behauptete er zum Beispiel, dass ein Teil der 
Arbeit an den fliegenden Untertassen in Peenemünde stattgefunden 
habe. 


Peenemünde war natürlich der zentrale Punkt für die Entwicklung der 
A4A/V2-Rakete. Interessanterweise behauptete Klein auch, dass die 
notwendige Stabilität der Untertasse durch den Einsatz eines Kreisels 
erreicht wurde. Dies ist genau die Methode, die bei den späteren 
deutschen Raketen des Teams Von Braun/Dornberger zum Einsatz 
kam. Darüber hinaus wurde die gesamte Raketenentwicklung in die 
unterirdischen Anlagen der Mittelwerke bei Nordhausen im Harz verlegt. 
Mehrere andere Zeugen behaupten, dass Anfang 1945 in der Nähe von 
Kahla in Thüringen eine fliegende Untertasse getestet wurde. 


Die oben dargelegten Beweise wurden in den 1950er Jahren offenbar 
nicht nur von den großen Zeitschriften und überregionalen Zeitungen 
ernst genommen, sondern auch von Robert Jungk, dem Autor 

von Heller als tausend Sonnen. Es handelt sich dabei um einen 
maßgeblichen historischen Bericht über die Entwicklung der 
Atombombe, verfasst von einem angesehenen Autor. Das Buch selbst, 
das immer noch erhältlich ist und von 'Harcourt and Brace' veröffentlicht 
wurde, wurde unter anderem von Bertrand Russell gelobt. 


Die Forscher der Luftwaffe befanden sich in einer besonderen Lage. Sie 
produzierten interessante neue Typen wie die Delta [Lippisch und 
Horten, TM] ... und fliegende Scheiben. Die ersten dieser fliegenden 
Untertassen, wie sie später genannt wurden - kreisförmig, mit einem 
Durchmesser von etwa 45 Metern - wurden von den 

Spezialisten Schriever, Habermohl und Miethe gebaut. Sie wurden 
erstmals am 14. Februar 1945 über Prag in die Luft gebracht und 
erreichten in drei Minuten eine Höhe von fast acht Meilen. Sie erreichten 
eine Geschwindigkeit von 1250 mph, die bei späteren Tests verdoppelt 
wurde. Es wird angenommen, dass Habermohl in die Hände der Russen 
fiel. Miethe entwickelte später bei A.V Roe and Company ähnliche 
fliegende Untertassen für die Vereinigten Staaten. 


Es wäre sicherer und vielleicht vernünftiger gewesen, zu behaupten, 
dass verschiedene Prototypen von Untertassen zwar in irgendeiner 
Form existierten, aber nie getestet wurden. In den Gewässern der 
modernen UFO-Forschung ist Sicherheit oft die beste Strategie. 


Dank der dreijährigen akribischen Forschungsarbeit des britischen 
Astronomie-, Luftfahrt- und Fotoexperten Bill Rose, die auch Vor-Ort- 
Recherchen in Deutschland, Kanada und Amerika umfasste, wissen wir 
jetzt jedoch sehr viel mehr. Anfangs war Rose, wie viele Skeptiker, der 
Meinung, dass die Beweise für die Realität der deutschen fliegenden 
Untertassen (und UFOs) sehr wackelig sind. Dennoch gelang es ihm, 
ohne Bezugnahme auf die UFO-Gemeinde bei seiner persönlichen 
Suche nach der Wahrheit, mit seinem technischen Fachwissen Spuren 
zu verfolgen und bedeutende Fortschritte zu erzielen. 


Zunächst konnte er herausfinden, dass Dr. Walter Miethe, der nach 
übereinstimmenden Angaben mit Schriever, Klaus 

Habermohl und Giuseppe Belluzzo (einem italienischen Ingenieur) 
zusammenarbeitete, Leiter des Untertassenprogramms in zwei 
Einrichtungen außerhalb von Prag war. Im Mai 1945, nachdem der 
Prototyp getestet worden war, konnten sowohl Miethe als auch 
Schriever in Richtung der alliierten Streitkräfte fliehen. Habermohl wurde 
von den sowjetischen Streitkräften gefangen genommen und nach 
Osten verschleppt, wo er schließlich an verschiedenen 
Luftfahrtprojekten arbeitete, wahrscheinlich in Einrichtungen außerhalb 
Moskaus. 


Es scheint, dass Klaus Habermohl der Mann war, der das 
Strahltriebwerk mit radialer Strömung entwickelte, das in verschiedenen 
Artikeln als ein System verstellbarer Düsen beschrieben wurde und nur 
zehn Jahre später von großer Bedeutung war. (Die Radialströmung 
ermöglichte VTOL-Leistung und nutzte den wenig bekannten Coanda- 
Effekt.) Rose erfuhr, dass nicht nur Testflüge stattgefunden hatten, 
sondern dass auch Filmaufnahmen davon gemacht worden waren. Das 
Filmmaterial, das von guter Qualität ist, wurde an einem sicheren Ort 
aufbewahrt und nur einer Handvoll Personen gezeigt. 


Rose wurden einige Standbilder aus dem Originalfilm gezeigt, und 
aufgrund seines fototechnischen Fachwissens kam er nach sorgfältiger 
Prüfung zu dem Schluss, dass es sich um echtes und historisches 
Filmmaterial handelt. Er berechnete, dass das Raumschiff etwa halb so 
groß war wie in Kleins Bericht angegeben. Die Untertasse, die weniger 
konturiert und schlank war, als die Eindrücke von Künstlern aus der 
Nachkriegszeit vermuten ließen (und im Gegensatz zu Bob Lazars S4- 
Sportmodell!), hatte vielleicht einen Durchmesser von 75 Fuß. Die 
Untertasse wurde im Flug über der Landebahn über den Köpfen einiger 
Beobachter gezeigt. 


Obwohl dies an sich von größter Bedeutung ist, sind andere, 
widersprüchlichere Beweise aufgetaucht. Eine der Personen, die Rose 
traf, hatte gute Informationen über den Testflug im Februar und konnte 
bestätigen, dass mehrere Personen den Testflug gesehen hatten - wie 
zu erwarten war. Es wurde gesagt, dass Schriever selbst das 
Testflugzeug gesteuert habe. Dies erscheint angesichts von Schrievers 
Hintergrund in der Luftwaffe sinnvoll (und logisch) - obwohl es im 
Widerspruch zu seiner eigenen Darstellung steht. 


Über die Gründe dafür kann man nur spekulieren. Es sollte darauf 
hingewiesen werden, dass die Leistungsmerkmale dieses 
düsengetriebenen Flugzeugs wahrscheinlich übertrieben wurden, und 

obwohl es bei weiterer Forschung und Entwicklung technisch möglich 
gewesen wäre, Überschallgeschwindigkeiten zu erreichen, wurde dies 
im Februar 1945 mit ziemlicher Sicherheit nicht erreicht. Schließlich 
scheint es, als ob Klein selbst zentral an dem Untertassenprojekt 
beteiligt und möglicherweise sogar für die Beschaffung verantwortlich 
war. 


Wir wissen ein wenig mehr über Dr. Miethe. Eine der wichtigsten 
Informationen stammt von einem seltenen Gruppenfoto, das 
verschiedene junge deutsche Wissenschaftler im Jahr 1933 zeigt. Auf 
dem Foto sind Werner von Braun und Walter Miethe zu sehen. Es 
scheint, dass sich die beiden gut kannten. Während des Krieges wurden 
verschiedene Listen mit gesuchten deutschen Wissenschaftlern erstellt. 
Eine davon war die Schwarze Liste, die von der Spionageabwehr und 
den Combined Allied Field Teams (CAFT) ab 1944 in Deutschland 
verwendet wurde, um an wichtiges wissenschaftliches Personal 
heranzukommen. 


Dr. von Braun stand sicherlich ganz oben auf der Liste, und wenn 
Miethe und er alte Freunde waren und bei frühen Raketenprojekten 
zusammengearbeitet hatten, besteht kaum ein Zweifel daran, dass auch 
Miethe ein Ziel gewesen wäre. Seine Arbeit in der Nähe von Prag 
machte ihn jedoch unerreichbar, und nur durch seine eigenen 
Bemühungen gelang es den Alliierten, Miethe in die Hände zu 
bekommen. 


Die unmittelbare Nachkriegszeit ist für das Verständnis sowohl des 
Mythos als auch der Realität von fliegenden Untertassen oder UFOs 
entscheidend. 


Eines ist sicher: Hunderte von Nazi-Wissenschaftlern und 
Geheimdienstmitarbeitern wurden im Rahmen der Operation Paperclip 
(so genannt, nachdem die ursprüngliche Bezeichnung Overcast in 
Frage gestellt worden war) transportiert. Viele dieser technischen 
Mitarbeiter wurden zunächst nach Fort Bliss in Texas geschickt. Von hier 
aus wurden sie je nach ihren Fähigkeiten und ihrem Fachwissen an die 
zahlreichen fortschrittlichen wissenschaftlichen Einrichtungen in den 
USA und Kanada verteilt. 


Interessanterweise verlegte Chance-Vought, der Hersteller der V173- 
und XF5U 1-Prototypen, Anfang 1947 seinen Firmensitz nach Texas. 
Das Unternehmen scheint in dieser frühen Phase nicht sehr offen über 
die wahre Natur und das Ausmaß seiner Beteiligung an fliegenden 
Untertassen gewesen zu sein. Die offizielle Geschichte über das Ende 
der XF5U1 - dass man nach dem Aufkommen der Düsenflugzeuge ab 
1948 kein Interesse mehr an der Entwicklung eines 
propellergetriebenen Flugzeugs hatte - wird nun in Frage gestellt. Es 
scheint, dass eine düsengetriebene Version mit Allison J33-Triebwerken 
1947 auf dem Muroc Field getestet wurde. 


In den Geschichtsbüchern steht, dass die propellergetriebene Version 
dort getestet werden sollte, bevor das Programm eingestellt wurde. Es 
sind jedoch technische Zeichnungen der düsengetriebenen Version 
durch eine Reihe von Anfragen nach dem Freedom of Information Act 
aufgetaucht. In Anbetracht der Gesamtkonstruktion dieses Raumschiffs 
und der zahlreichen Sichtungen von fliegenden Untertassen in New 
Mexico und an der Westküste in den späten 1940er Jahren kann man 
mit Sicherheit davon ausgehen, dass es sich bei den Sichtungen um 
eine Untertasse irdischen Ursprungs mit begrenzten 
Leistungsmerkmalen handelte. 


Am besten sind wohl die Sichtungen über dem Muroc Field, die am 8. 
Juli 1947 von Militärangehörigen gemeldet wurden und Gegenstand 
einer anschließenden internen Untersuchung waren, die ergab, dass es 
sich um ein scheibenförmiges Objekt handelte, das sich mit etwa 300 
Meilen pro Stunde bewegte. Die militärischen Zeugen Gerald Neuman 
und Joseph Ruvolo gaben an, dass es sich ihrer Meinung nach um ein 
von Menschen gebautes Flugzeug handelte, das sich mit einer 
Geschwindigkeit von nur 300 Meilen pro Stunde bewegte, und diese 
Ansicht wurde von einem zivilen Zeugen namens Lenz bestätigt. 


Ähnliche Objekte wurden gesehen - viele davon in und um den White 
Sands Proving Ground, wo wir mit Sicherheit wissen, dass viele der 
Paperclip-Wissenschaftler arbeiteten. 


Es ist wahrscheinlich, dass die Menschen zu diesem Zeitpunkt zum 
ersten Mal ein in den USA gebautes Rundflügelflugzeug sahen, als in 
den späten 1940er/Anfang der 1950er Jahre, deutsche Fortschritte in 
das gesamte Untertassenprogramm einbezogen wurden. Schließlich 
sind sich die Militärhistoriker einig, dass eine riesige Menge an Material 
aus deutschen Einrichtungen geborgen wurde und es viel Zeit und 
Mühe kostete, dieses Material zusammenzutragen und zu 
entschlüsseln. 


Aus dem Bericht von Gerald K. Haines als auch aus dem kürzlich 
freigegebenen (1995) Bericht des Air Technical Intelligence Centre über 
das Projekt "Silver Bug" geht hervor, dass Prototypen von Untertassen 
tatsächlich zu Testzwecken geflogen wurden (offensichtlich vor 1955), 
um ihre Nützlichkeit im Hinblick auf künftige verteilte Stützpunkte zu 
ermitteln, die die Verwundbarkeit gegenüber russischen Luftangriffen 
verringern sollten. Daher auch der mögliche Einsatz von VTOL- 
Flugzeugen von getarnten Einrichtungen aus. 


Die von Militärangehörigen während der "Operation Mainbrace" 1952 
gemeldeten Sichtungen könnten mit einem ähnlichen Prototyp einer 
fliegenden Untertasse zusammenhängen. 


Da man heute davon ausgeht, dass Klaus Habermohl 1943 den ersten 
Sternmotor konstruiert hat, eine nach heutigen Maßstäben revolutionäre 
Entwicklung, ist es wahrscheinlich, dass innerhalb weniger Jahre 
Fortschritte erzielt wurden, auch wenn die fortgeschrittene Natur des 
Motors nur langsame Fortschritte ermöglichte. 


Der Einsatz eines Sternmotors, der den Coanda-Effekt nutzt, in 
Kombination mit einem Rundflügel machte diese Waffe zu einer 
geheimhaltungswürdigen Waffe. 


Der düsengetriebene Rundflügel und der Silver Bug waren zwei von drei 
Variationen eines Themas. Es gab zwei Prototypen des Silberkäfers, die 
Projekte Y und Y2, wobei das erste ein Standard-Axialtriebwerk und das 
zweite einen fortschrittlicheren Typ verwendete. 


Projekt Y wurde auch als P724 bezeichnet (P ist die Projektnummer der 
AV Roe Company) und war in Wirklichkeit eine Mischung aus 
Untertasse und AVRO Arrow (der Arrow war ein fortschrittliches 
Überschallflugzeug, das Anfang der 1960er Jahre eingestellt wurde, 
nachdem die USA die kanadische Regierung unter Druck gesetzt 
hatten). 


Die Existenz von Projekten, die über die begrenzte Avrocar 
hinausgingen, untermauert die Vermutung, dass die Avrocar nur eine 
Tarnung für weitaus fortschrittlichere Flugzeuge war. Um es ganz klar zu 
sagen: Die Projekte Y und Y2 waren von der Avrocar getrennt und 
unterschiedlich, und die Beweise deuten sogar darauf hin, dass das 
Flugzeug, das im Februar 1945 in der Nähe von Prag getestet wurde, 
tatsächlich weiter entwickelt war! Interessanterweise neigen die 
Befürworter der außerirdischen Hypothese dazu, das gescheiterte 
Avrocar-Programm als Beweis dafür zu verwenden, dass fliegende 
Untertassen von Außerirdischen stammen müssen. 


Unabhängig davon und angesichts der Andeutung, dass in der 
Nachkriegszeit unterirdische Einrichtungen gebaut wurden, scheint es 
nun, dass diese in bestimmten Fällen genutzt wurden, um eine kleine 
Anzahl von Flugzeugen des Typs "Fliegende Untertasse" 
unterzubringen. Damit soll nicht gesagt werden, dass sie in der Wildnis 
Kanadas standen, sondern eher auf dem White Sands Proving Ground 
und später oder in der Nähe der Groom Lake-Anlagen in der Wüste von 
Nevada. 


Während die von Menschenhand geschaffene Realität der fliegenden 
Scheiben von Bob Lazar, John Lear und einer ganzen Generation von 
US-Ufologen in Beschlag genommen wurde, scheint es, als ob die 
Abgeschiedenheit des trockenen Groom Lake-Bettes sowohl für 
fliegende Untertassen als auch für das U2-Spionageflugzeug in Betracht 
gezogen wurde. 


Es besteht kein Zweifel daran, dass alle Arten von seltsamen und 
wunderbaren Flugzeugen vom Groom Lake aus getestet wurden, aber 
in Bezug auf fliegende Untertassen scheint es so, als ob sie 1959/60 
angekommen wären. Die dortigen Einrichtungen beherbergten zwar 
geheime Flugzeuge der CIA und möglicherweise des National 
Reconnaissance Office (NRO), wurden aber in erster Linie als US Air 
Force Flight Test Centre Detachment 3 (AFFTC Det 3) betrieben. 


Das AFFTC hat seinen Sitz auf der Edwards Air Force Base, dem 
früheren Muroc Field. 


In der Tat arbeitete Dr. Miethe in erster Linie für die USAF, auch wenn er 
als Unterauftragnehmer von AVRO tätig war - möglicherweise als 
Deckmantel für die tatsächlichen Bemühungen in den USA, wobei die 
Konstruktionsarbeiten in Kanada und die meisten Testflüge innerhalb 
der US-Grenzen durchgeführt wurden. 


Abgesehen davon wurden die kanadischen Untertassen in den frühen 
1950er Jahren in mehreren Zeitungsartikeln und Büchern erwähnt. 
Selbst Donald Keyhoe vermerkt in seinem populistischen Buch Flying 
Saucers From Outer Space (1953) ein Gespräch mit einer informierten 
Quelle zu diesem Thema. 


Noch interessanter war ein Artikel in der Zeitschrift Look vom 14. Juni 
1955 (Band 19), in dem eine Designstudie für eine fliegende Untertasse 
von Thomas Turner, einem britischen Luftfahrtingenieur der Republic 
Aviation Corporation, vorgestellt wurde. Es hat den Anschein, dass 
Turner etwas von Silver Bug gewusst haben Könnte, und sei es nur, weil 
sein Vorschlag für eine fliegende Untertasse fast genau mit dem ATIC- 
Flugzeug übereinstimmte. Darüber hinaus beinhaltet Turners Vorschlag 
die Nutzung des Coanda-Effekts und die Unterbringung des Piloten in 
Bauchlage, um eine hohe Beschleunigung und schnelle Kurven zu 
ermöglichen. 


Beides scheint auf einem Verständnis deutscher Projekte zu beruhen, 
dessen Existenz von Skeptikern bestritten wird. 


Weitere bemerkenswerte Merkmale des Artikels sind der 
Sprachgebrauch, zum Beispiel die folgende Passage, die uns an die 
Einleitung des Project Silver Bug-Berichts erinnert: 


"Zukünftige Flughäfen, die für vertikal aufsteigende fliegende 
Untertassen gebaut würden, bräuchten keine langen, anfälligen Start- 
und Landebahnen, wie sie heutige Kampfflugzeuge benötigen. Der 
gesamte Betrieb könnte unterirdisch ablaufen. Tunnel mit in den Boden 
eingelassenen Startschächten, komplett mit Wartungshallen, Treibstoff 
und Mannschaftsunterkünften, wären bombensichere Schutzräume für 
ein Untertassengeschwader. Die Schächte würden nach dem Start zur 
Tarnung und zum Schutz versiegelt werden." 


Das klingt eher nach dem Bedarf an verteilten Stützpunkten, wie er im 
Silver-Bug-Dokument diskutiert wird und könnte eine mögliche 
Primärquelle für Renate Vescos Behauptung sein, dass sich die Basen 
der fliegenden Untertassen in der Wildnis Kanadas in einem 
"abgelegenen Gebiet von British Columbia" befanden. Ein Bild einer 
solchen Untertassenbasis ist in dem Artikel abgebildet, doch die Qualität 
ist nicht besonders gut. In dem Artikel wird Brigadegeneral Benjamin 
Kelsey (stellvertretender Direktor der Forschungs- und 
Entwicklungsabteilung der Luftwaffe) zitiert, der darauf hinwies, dass ein 
Hauptproblem darin bestehe, dass es längere Start- und Landebahnen 
für moderne Kampfflugzeuge gebe und dass diese anfällig seien und 
durch einen einzigen lähmenden feindlichen Schlag zerstört werden 
könnten. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit von VTOL-Einsätzen. Der 
oben erwähnte Artikel ist von größter Bedeutung: Mitte der 1950er 
Jahre, als sowohl die US-Luftwaffe als auch die CIA versuchten, die 
Bedeutung der Berichte über fliegende Untertassen und UFOs 
herunterzuspielen, gab es zahlreiche Hinweise darauf, dass 
Konstruktionsteams Prototypen von fliegenden Untertassen bauten und 
testeten. 


Obwohl es sich als schwierig erwiesen hat, etwas über die Realität einer 
separaten Untertassen-Testanlage am Papoose Lake innerhalb der Area 
51 herauszufinden, hat Bill Rose Informationen erhalten, dass dies das 
Hauptquartier für viele Untertassen-Prototypentests war und dass 
mehrere Unfälle und Abstürze aus der Verwendung früher Sternmotoren 
resultierten. 


Vor einer Weile wurde die ungewöhnliche Geschichte des Archäologen 
und Historikers Jerry Freeman in einer Reihe von Artikeln in der 
bekannten Zeitung Las Vegas Sun veröffentlicht. Freeman wollte 
Beweise für einen Pionierzug aus dem 19. Jahrhundert finden, der als 
die verlorenen "49er" bekannt ist. Unglücklicherweise für ihn und für die 
Geschichte lagen ihre Überreste innerhalb der Grenzen von Area 51! 
Unbeirrt beschloss Freeman, sich auf eine Expedition in die Twilight 
Zone zu begeben, und erreichte nach mehreren Tagen den Papoose 
Dry Lake. 


Er sah ein Sicherheitsfahrzeug genau an der Stelle, an der die 
angeblichen S4-Einrichtungen versteckt waren, und glaubte auch, eine 
Art Türöffnung in der Felswand zu sehen. Es ist möglich, dass sowohl in 
der Papoose- als auch in der Groom Lake-Anlage elektrogravitische 
Systeme getestet wurden. 


An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass in den 1950er Jahren 
mehrere Texte zur Frage künftiger Antriebssysteme für Flugscheiben 
verfasst wurden. In einem dieser Texte mit dem Titel Electrogravitics 
Systems wird ein Forschungsprojekt namens Project Winterhaven 
erwähnt, das 1952 durchgeführt wurde, um den Biefeld-Brown-Effekt 
von Thomas Townsend Browns zu bestätigen. Der betreffende Bericht 
ist faszinierend zu lesen und besagt, dass unter Zugrundelegung einer 
Reihe von Annahmen über die Natur der Schwerkraft eine "Untertasse" 
als Grundlage für einen möglichen Abfangjäger mit Mach 3-Fähigkeit 
postuliert werden kann. Die Schaffung eines lokalen 
Schwerkraftsystems würde dem Abfangjäger die für den Weltraum 
typischen scharfkantigen Bewegungsänderungen verleihen. 


Glenn Martin sagt, dass die Schwerkraftkontrolle in sechs Jahren 
erreicht werden könnte, aber sie fügen hinzu, dass es eine Anstrengung 
wie im Manhattan District erfordern würde, um sie zu erreichen. 


Auch dieser Bericht von den Air Force Aeronautical Laboratories in 
Wright Patterson AFB wurde 35 Jahre lang der Öffentlichkeit 
vorenthalten. Anfang der 1990er Jahre wurde er freigegeben und über 
die Technische Bibliothek zugänglich gemacht. 


Das Sternstromtriebwerk ist auch heute noch fortschrittlich. Es 
ermöglicht den Überschallflug und eine enorme VTOL-Leistung. Eine 
revolutionäre Antriebstechnologie, die Elektrostatik, könnte den 
wirtschaftlichen Status quo bedrohen. Ein runder Flügel bietet eine gute 
Tarnkappenfähigkeit und ein effektives Handling bei niedrigen 
Geschwindigkeiten. Laut der Silver-Bug-Dokumentation ermöglicht die 
Radialströmung dem Flugzeug eine Reihe von erstaunlichen Manövern, 
darunter auch das Fliegen auf der Kante - eine Eigenschaft, die bei 
zahlreichen UFO-Sichtungen beobachtet wurde. 


Selbst wenn man den einfachsten Geschichten über fliegende 
Untertassen Glauben schenkt, scheinen diese Flugzeuge in erster Linie 
als leistungsstarke Aufklärungsfahrzeuge eingesetzt worden zu sein. 
Die psychologische Wirkung des Anblicks einer fliegenden Untertasse 
konnte nur verstärkt werden, wenn sie dem Beobachter unbekannt war - 
ein Flugzeug, das nur in Pulp Fiction-Traktaten über erschreckende 
Nahbegegnungen mit Außerirdischen auftauchte und das eher als 
Produkt der Science Fiction und nicht als wissenschaftliche Tatsache 
angesehen wurde. 


Das CIA-Memorandum, das 1952 von Direktor Walter B. Smith in 
Umlauf gebracht wurde und in dem der mögliche Einsatz von fliegenden 
Untertassen zum Zwecke der psychologischen Kriegsführung erwähnt 
wird, sollte nicht vergessen werden. 


Es hat den Anschein, als hätten auch die Sowjets ihre Untertassen 
gehabt, und zweifellos wird noch mehr aus den dortigen Archiven 
auftauchen. Infolgedessen wären die USA zweifellos daran interessiert 
gewesen, ein ähnliches und konkurrierendes Flugzeug zu bauen, das 
Silver Bug hieß. Wie gesagt, solche sowjetischen Arbeiten hätten auf 
deutschen und nicht auf außerirdischen Technologien beruht, und es 
gibt einige Hinweise darauf, dass die Sowjets tatsächlich fliegende 
Untertassen entwickelt haben. Jan Aldrichs Projekt 1947 hat versucht, 
Informationen über frühe Sichtungen von fliegenden Untertassen und 
Medienberichte zusammenzutragen. 


Einer dieser Berichte stammt möglicherweise aus dem Projekt Wringer, 
einer Nachkriegsinitiative, die sich mit der Befragung von Militär-, 
Industrie- und anderem Personal ehemaliger Achsenmächte, von 
Kriegsgefangenen in der Sowjetunion und anderen Ostblockstaaten 
oder von Vertriebenen mit nachrichtendienstlichen oder militärischen 
Informationen befasste. 


Jan Aldrich fand den folgenden Bericht bei seinen Recherchen in den 
US National Archives: 


10. QUELLE: EP 134892, Rpt. Nr. 5418-47758 
vom 19. Januar 1954. Datum der Beobachtung: Mai 1953. 


Präambel: Während seiner Internierung im PW-Lager Nr. 1 in 


[????] von allgemeinem Interesse und angeblich auch ein paar 
fliegende Untertassen. SOURCE war immer im Lager interniert. Er 
verstand ein wenig Russisch. 


Fliegende Untertassen: QUELLE betonte, dass er noch nie etwas 
von fliegenden Untertassen gesehen oder gehört hatte, bevor er an 
einem staubigen Morgen über Stalingrad im Mai 1953 zwei von ihnen 
beobachtete, als er im Lager Wache hielt. Er beobachtete sie in einer 
ziemlich großen Höhe, als sie schnell in eine Richtung flogen, eine nach 
der anderen. 


In der Annahme, sie hätten etwas mit der wissenschaftlichen Forschung 
in Russland zu tun, vergaß er seine Beobachtung, bis er im Oktober 
1953 nach Hause kam und in westeuropäischen Zeitschriften Entwürfe 
von fliegenden Untertassen sah. Weitere Einzelheiten konnte er nicht 
nennen. 


Es ist schwer zu sagen, was man von solchen Berichten halten soll, 
außer dass sie von den Geheimdienstmitarbeitern ernst genommen 
wurden. Alle vorliegenden Beweise deuten darauf hin, dass in den 
frühen 1950er Jahren ein Umdenken in Bezug auf Sichtungen von 
fliegenden Untertassen stattfand, wobei sich insbesondere die CIA 
darauf konzentrierte, den Wahrheitsgehalt von Berichten über fliegende 
Untertassen anzugreifen, indem sie die Glaubwürdigkeit der Zeugen 
anzweifelte. Gleichzeitig wusste die Agentur, wie Haines zugibt, dass 
Untertassen-Prototypen im Bau waren. 


Die Untersuchung der vielen CIA-Dokumente, die durch FOIA-Anfragen 
zugänglich gemacht wurden, zeigt, dass die CIA die Öffentlichkeit in die 
Irre geführt hat. Die Agentur leitete Anfragen nach Informationen über 
Sichtungen von fliegenden Untertassen häufig an das Air Technical 
Intelligence Centre (ATIC) auf der Wright-Patterson Air Force Base 
weiter. 


Während sowohl die Agentur als auch das ATIC behaupteten, sie seien 
nicht in der Lage, den Ursprung der fliegenden Untertassen zu 
bestimmen, arbeiteten ATIC/WADGC an Silver Bug - und vielleicht noch 
mehr. Außerdem war das Projekt Grudge vor kurzem (März 1952) 
herabgestuft und in Blue Book umbenannt worden, dessen 
Hauptquartier sich auf der Wright-Patterson Air Force Base befand! Auf 
jeden Fall konnten die Blue-Book-Ermittler 701 von 12.918 Sichtungen, 
die sie untersuchten, nicht aufklären. Das Projekt Blaubuch wurde in 
den 1950er Jahren so weit zurückgestuft, dass nur noch eine Handvoll 
Mitarbeiter mit UFO-Sichtungen befasst war. 


Laut David Jacobs erfolgte die Herabstufung nach September 1953 und 
ging Hand in Hand mit der Luftwaffenvorschrift 200-2, die besagte, dass 
lokale Luftwaffenstützpunktkommandeure nur über Sichtungen sprechen 
durften, wenn sie aufgeklärt worden waren, und dass alle anderen als 
geheim eingestuft werden sollten. Jacobs merkt auch an, dass der 
Februar 1955 (Silver Bug wurde am 15. Februar von ATIC-WADC 
entlassen) von Bedeutung war, weil ATIC versuchte, so viele Sichtungen 
wie möglich zu erklären und keine ungelösten Fälle zu hinterlassen. 


Im Sonderbericht Nr. 14 des Project Blue Book vom 5. Mai 1955, der im 
Oktober veröffentlicht wurde, wird festgestellt: 

"Auf der Grundlage dieser Studie glauben wir, dass keine Objekte, wie 
sie im Volksmund als fliegende Untertassen bezeichnet werden, die 
Vereinigten Staaten überflogen haben." 


Wir wissen heute, dass dies eine Lüge war. Die CIA-Beamten wussten, 
dass die Briten und Kanadier bereits mit fliegenden Untertassen 
experimentierten. Projekt Y war ein kanadisch-britisch-amerikanisches 
Entwicklungsprojekt zur Herstellung eines unkonventionellen Flugzeugs 
vom Typ fliegende Untertasse, und die CIA-Beamten befürchteten, dass 
die Sowjets ähnliche Geräte testeten. 


Die Herabstufung und Entlarvung von UFO-Berichten war beabsichtigt 
und fand genau zu der Zeit statt, als die USA an fortgeschrittenen 
fliegenden Untertassen arbeiteten. Wenn man dies verstanden hat, 
ergibt die offizielle Haltung gegenüber UFO-Sichtungen mehr Sinn. 
Geheimhaltung und vielleicht sogar Paranoia scheinen die 
Geheimdienste und die USA erfasst zu haben. Selbst jetzt, etliche 
Jahrzehnte nach dem Testflug des Silver Bug, halten sich ehemalige 
Projektmitarbeiter bedeckt. Wir können nur zu dem Schluss kommen, 
dass das Schweigen in diesem Fall auf besonders fortschrittliche 
Technologien und die Notwendigkeit hinweist, die damit verbundenen 
Details geheim zu halten. 


Jack Northrop experimenitierte seit den frühen 1920er Jahren mit 
Nurflügler-Konstruktionen. In Deutschland arbeiteten die Gebrüder 
Horton ebenfalls an einem Nurflügler - die endgültigen Entwürfe sehen 
der XB-35 verblüffend ähnlich (obwohl sie nur zwei Propeller hatte). 
Northrops erster Prototyp war die N-1M (Spitzname "der Jeep"), die von 
Juli 1940 bis Anfang 1942 im Roseman Dry Lake in der Mohave-Wüste 
getestet wurde. Sie hatte zwei Schubpropeller und Platz für einen 
Piloten. Die Flügelspannweite betrug 38 Fuß, und das Flugzeug wog 
4.000 Pfund. 


Der erste "Öffentliche" Flug wurde in der Wochenschau gezeigt. Die 
Tragflächen wurden im Laufe der Erprobung erheblich verändert; so 
wurden zum Beispiel die "hängenden Flügelspitzen" schon früh 
verworfen. Die (einzige) N-1M existiert noch und wurde restauriert. Sie 
steht jetzt in einem Hangar des Smithsonian Institute und ist in ihrem 
ursprünglichen leuchtenden Gelb lackiert. 


Northrop wurde von der US Army Air Force Materiel Division mit dem 
Bau einer XB-35 (Flügelspannweite 172') beauftragt. Die N-9M war das 
erste Produkt aus diesem Vertrag, ein Modell im Maßstab 1:3 
(funktionstüchtig, allerdings in Holzbauweise und nicht aus Metall) mit 
zwei Triebwerken und einer Spannweite von 60' als Test- und 
Trainingsflugzeug. 


Sie flog erstmals erfolgreich am 27. Dezember 1942. Drei weitere N-9M 
wurden gebaut, und das N-9M-Testprogramm wurde im Oktober 1944 
abgeschlossen. [Die letzte überlebende N-9M wird vom "Planes of 
Fame"-Museum in Chino, Kalifornien, in mühevoller Kleinarbeit wieder 
aufgebaut.] Eine der N-9M stürzte während der Tests ab. 


Am 25. Juni 1946 war die XB-35 endlich flugbereit (nach einer Reihe 
von Schwierigkeiten mit den Propellern) auf Hawthorne Field, CA - dem 
Firmengelände von Northrop. Die '35 konkurrierte nun mit der späteren 
Consolidated B-36 als strategischer Nachkriegsbomber 
(interessanterweise waren beide Flugzeuge Schubmaschinen). Ihr 
erster Flug führte von Hawthorne nach Muroc Dry Lake (später Edwards 
AFB) zu weiteren Tests. 


Versuche, das Propellersystem weniger komplex zu gestalten, waren im 
Allgemeinen erfolglos. Northrop beschloss, die Propeller durch 8 
Düsentriebwerke zu ersetzen und die Arbeit an dem Flugzeug, das in 
YB-49 umbenannt wurde, fortzusetzen. Es wurden nur 2 XB-35 
fertiggestellt, von denen die zweite am 26. Juni 1947 erstmals flog. 


Die Martin Corporation arbeitete an der YB-35 (dasselbe Basisflugzeug, 
nur bei Martin gebaut), und die einzige YB-35 flog erstmals am 15. Mai 
1948. YB-49 - Die Leistungsprobleme der XB-35 verschwanden mit den 
Düsentriebwerken vollständig, aber leider verringerte sich dadurch die 
Reichweite des Flugzeugs, so dass es nicht als strategischer Bomber in 
Frage kam (die Luftbetankung war damals nicht möglich). 


Die zweite produzierte YB-49 war die erste, die flog. Geflogen wurde sie 
von Major Robert Cardinas, dem Testpiloten der US Army Air Force, der 
dem Northrop-Programm zugeteilt war (d.h. Northrop behielt die 
Kontrolle, hatte aber auch militärische Testpiloten im Einsatz). Am 26. 
April 1943 flog die YB-49 4.000 Meilen mit einer Nutzlast von 10.000 
Pfund auf einer Rundreise, die sie bis nach Phoenix im Osten und bis 
nach San Francisco im Norden führte. 


Im Juni 1948 stürzte eine YB-49 auf einem Routine-Testflug ab (Kapitän 
Glen Edwards, nach dem die Edwards AFB benannt ist, kam bei diesem 
Absturz zusammen mit vier weiteren Personen ums Leben); die genaue 
Absturzursache wurde nie geklärt; ein strukturelles Versagen war der 
wahrscheinlichste Grund. 


Das Militär hatte Interesse an einer Aufklärungsversion (mit zwei 
zusätzlichen Düsen) der YB-49, der YRB-49, bekundet und 30 Stück 
bestellt. Im Januar 1949 wurde dieser Auftrag jedoch storniert. 


Im Februar 1949 flog die verbliebene YB-49 in Rekordzeit (knapp über 4 
Stunden) von der (heutigen) Edwards AFB nach Andrews AFB - der 
Rekord wurde am nächsten Tag von der XB-47, ihrem Konkurrenten 
unter den mittelschweren Bombern, gebrochen, die fast 100 mph 
schneller flog). Die berühmten Fotos der YB-49-over-the-Capitol 
stammen von diesem Flug. Präsident Truman besichtigte das Innere des 
Flugzeugs am Boden, und dann flog die '49 zurück nach Edwards. 


Während des Fluges fielen 6 der 8 Triebwerke aufgrund eines 
Ölschadens aus, der eine etwas mysteriöse Vorgeschichte hat (offenbar 
war der Öltank vor dem Flug nicht richtig gefüllt worden - es gibt 
Hinweise auf Sabotage). 


Die YB-49 machte eine Notlandung in Winslow AZ. Später im Jahr 1949 
wurde die letzte fliegende YB-49 bei Rolltests mit hoher Geschwindigkeit 
zerstört, als das Fahrwerk zusammenbrach. 


Im November 1949 kündigte die Air Force (die US Army Air Force wurde 
am 26. Juli 1947 in die US Air Force umgewandelt - aus dem US Army 
Air Corps wurde am 29. Juni 1941 die US Army Air Force) den letzten 
Teil des YB-49-Vertrags, nämlich die Umrüstung der verbleibenden, 
teilweise fertiggestellten XB-35 auf Strahlantrieb. 


Die letzten 11 XB-35-Rümpfe (in unterschiedlichem Zustand) wurden auf 
die Flugrampe außerhalb des Werks gerollt, aufgereiht, fotografiert (eine 
sehr beeindruckende Luftaufnahme der aufgereihten Maschinen ist 
erhalten geblieben) und für den Schrott zerlegt. Northrop-Mitarbeiter 
baten in letzter Minute darum, die Flugzeuge in ihrer Freizeit fertig zu 
stellen, was Jack Northrop ablehnen musste, da er befürchtete, weitere 
Militäraufträge zu gefährden. 


Politische Winkelzüge bei der Vergabe von Regierungsaufträgen waren 
damals genauso albern wie heute, und Northrop war besorgt, dass 
Stuart Symington, der Sekretär der Air Force, unfreundlich auf Northrop 
im Allgemeinen blicken würde, wenn die Flugzeuge nicht zerstört 
würden - Symington war sehr genau darauf bedacht, dass das YB-49- 
Programm nicht fortgesetzt wurde. Northrop-Anhänger behaupten, dass 
Symington Northrop aus eigenen Gründen zu einer Fusion mit Convair 
zwingen wollte und hoffte, Northrop genug zu schaden, um die Fusion 
zu erzwingen. Andere sagen, dass die erwarteten Kosten der YB-49 
ausreichend höher waren als die der XB-57, um die Entscheidung für 
letztere zu rechtfertigen. 


Zu den weiteren Ideen von Jack Northrop für den Zweiten Weltkrieg 
gehörte die turbostrahlgetriebene XP-79 "Flying Ram", ein 
raketengetriebener Abfangjäger, der feindlichen Flugzeugen mit seinem 
stark verstärkten Flügel buchstäblich den Schwanz abschneiden sollte, 
um sie abzuschießen. Die XP-79 flog tatsächlich (einmal - sie stürzte 
ab), ebenso wie mindestens ein ähnlicher Prototyp, die 
(raketengetriebene) MX-324, die am 5. Juli 1944 zum ersten Mal (mit 
Motorantrieb) flog. Ein weiterer Prototyp war die JB-1, ein unbemannter, 
raketengestützter Flugkörper mit Turbostrahlantrieb, und die XP-56, ein 
weiterer Schiebeflügel, diesmal ein Jagdflugzeug mit zwei 
gegenläufigen Propellern an derselben Welle, das ebenfalls mehrere 
Testflüge absolvierte (1943 und 1944 stürzte eine der beiden XP-56 bei 
einer Landung ab, die andere landete im National Air and Space 
Museum). 


Nach der Absage der YB-49 verließ Jack Northrop das Unternehmen, 
das er aufgebaut hatte, und zog sich ganz aus der Flugzeugindustrie 
zurück. Mitte der 1970er Jahre teilte ihm die NASA in einem Brief mit, 
dass sie die Idee des Nurflüglers erneut prüfe (außerdem wurde die 
geringe Radarsignatur der YB-49 zu diesem Zeitpunkt bereits ernster 
genommen). 


Im April 1980 erhielt er (inzwischen an der Parkinsonschen Krankheit 
leidend) eine Sicherheitsfreigabe, wurde zu Northrop gebracht und 
bekam ein Modell der B-2 gezeigt. Das ist doch ein schönes Ende der 
Geschichte, oder? Die B-2 hat genau die gleiche Spannweite wie die 
YB-49 (172'). 


(Ein interessanter Nebenaspekt: In den späten 1940er Jahren hatte 
Northrop auch eine ausgeklügelte Werbefilmkampagne durchgeführt, 
um die Werbetrommel für den Nurflügler zu rühren; dazu gehörte auch 
ein Film, in dem ein geplantes Verkehrsflugzeug mit 80 Passagieren 
beschrieben wurde). 


Die Flügel der Gebrüder Horten - in den 1930er und 1940er Jahren 
bauten die Gebrüder Horten, Walter und Reimar, in Deutschland eine 
Reihe von Nurflüglern, die für ihre Zeit sehr fortschrittlich und 
wegweisend waren. Ihre "Ho"-Serie sieht folgendermaßen aus: 


- Ho I - 1931 - ein Nurflügel-Segelflugzeug. 


- Ho II - 1934 - zunächst ein Segelflugzeug, das 1935 mit einem 
Schubpropeller ausgestattet wurde. Sieht Northrops Nurflüglern sehr 
ähnlich. 


- Ho Ill - 1938 - ein Segelflugzeug mit Metallrahmen, das später mit 
einem Klappflügelpropeller für den Motorflug ausgestattet wurde (im 
Segelflug zusammengefaltet). 


- Ho IV - 1941 - ein Segelflugzeug mit hoher Streckung (ähnelt einem 
modernen Segelflugzeug, jedoch ohne langes Heck oder Nase). 


- Ho V - 1937-42 - das erste Horten-Flugzeug, das für den Motorflug 
konzipiert wurde, teilweise aus Kunststoff gebaut und von zwei 
Schubpropellern angetrieben. 


- Ho VI "fliegende Parabel" - ein Segelflugzeug mit extrem hoher 
Streckung, das nur für Tests verwendet wurde. (Nach dem Krieg wurde 
die Ho VI zur Analyse an Northrop verschickt.) 


- Ho VIII - 1945 - wurde von den Gebrüdern Horten als das flugfähigste 
Flugzeug der motorisierten Ho-Serie angesehen und als Nurflügel- 
Trainer gebaut. (Nur eine wurde gebaut und getestet, und 18 weitere 
wurden bestellt, aber der Krieg endete, bevor mehr als eine weitere Ho 
VII auch nur teilweise fertiggestellt werden konnte. 


_ Ho VIII - 1945 - ein 6-motoriges Flugzeug mit einer Spannweite 
von 158 Lebensmitteln, das als Transportflugzeug gebaut wurde. 


Wurde nie fertiggestellt. Dieser Entwurf wurde jedoch in den 1950er 
Jahren "wiedergeboren", als Reimar Horten für das argentinische Institut 
Aerotecnico ein Nurflügler-Flugzeug baute, das am 9. Dezember 1960 
flog - danach wurde das Projekt wegen technischer Probleme 
eingestellt. 


- Ho IX - 1944 - der erste für den Kampf bestimmte Horten-Entwurf, mit 
Düsenantrieb (Junkers Jumo 004B), Metallrahmen und 
Sperrholzaußenhaut (wegen des Mangels im Krieg). Sie flog erstmals im 
Januar 1945, kam aber nie zum Einsatz. Als die Alliierten die Fabrik 
überrannten, wurde die fast fertige Ho IX V3 (die dritte in der Serie - 
dieses Flugzeug war auch als "Gotha Go 229" bekannt) an das Luft- und 
Raumfahrtmuseum zurückgeschickt. 

Natürlich gab es in der deutschen Luftwaffe noch ein weiteres Flugzeug 
vom Typ "Flying-Wing" - den von Alexander Lippisch inspirierten 
raketengetriebenen Abfangjäger Me-163 und dessen geplanten 
Nachfolger, die Messerschmitt P.1111, ein turbogetriebenes 
Jagdflugzeug. Bei Kriegsende war Lippisch mit der Erforschung von 
Überschalljägern beschäftigt, Modelle seiner "P12" wurden zur Analyse 
in die USA zurückgeschickt. 


- Der "Zimmer Skimmer" (auch bekannt als "The Flying Pancake") - in 
dem Versuch, einen Hochgeschwindigkeits-Abfangjäger (schnell genug, 
um tauchende feindliche Flugzeuge zu überholen) zu entwickeln, um 
japanische Kamikaze-Angriffe abzuwehren, schrieb die Marine Anfang 
1944 ein solches Flugzeug aus. (Die Chance-Vought FAU Corsair - und 
die Grummann FAF und F6F - erfüllten schließlich mehr oder weniger 
diese Anforderungen, waren aber aus Gründen des Gewichts und der 
Sichtbarkeit der Piloten schwer auf Flugzeugträgern zu landen). Die 
gewünschte Mindestgeschwindigkeit betrug 450 Meilen pro Stunde, die 
damals verfügbaren Flugzeuge erreichten nur etwa 400 Meilen pro 
Stunde. Charles Zimmerman, ein Forschungsingenieur der NACA, hatte 
vor dem Krieg eine Idee für ein scheibenförmiges Flugzeug mit zwei 
Propellern entwickelt, das schnell sein und kurze Start- und Landezeiten 
haben sollte (einschließlich der Fähigkeit zu schweben), was auf 
Flugzeugträgern nützlich sein würde. (Man stelle sich eine längliche 
Scheibe vor, mit einem Baldachin an der Spitze nahe der Vorderseite, 
zwei Rudern und zwei kleinen Aerolons im hinteren Bereich und zwei 
Auslegern, die sich von der linken und rechten Seite der Scheibe nach 
vorne erstrecken, mit einem riesigen gegenläufigen Propeller an jedem. 
Das Fahrwerk war ein spindeldürres Dreiradfahrwerk, mit dem die 


"Skimmer" in einem Winkel von etwa 40 Grad rollte. Der Rumpf war der 
"Flügel", aber viel dünner und breiter als spätere "Lifting Body"- 
Experimente. Der Schwebeflug wurde erreicht, indem man die Nase 
senkrecht stellte und, nun ja, einfach dort hing - so stark waren die 
Propeller. Die Flügelspannweite betrug etwa 30-40 Fuß). 


- Die V173 (die erste Prototypversion) wurde von Chance-Vought 
gebaut. Boon T. Guiten war ihr erster Testpilot. Der erste Flug (23. 
November 1942) dauerte nur 13 Minuten, war aber durchaus erfolgreich, 
und die Tests wurden fortgesetzt. Einer der späteren Testpiloten war 
Charles Lindberg, der ein begeisterter Befürworter war. Im Juli 1944 ließ 
die Marine zwei weitere "Skimmers" für weitere Tests bauen, die jeweils 
mit deutlich leistungsstärkeren Motoren (1350 PS Pratt und Whitney - 
die V173 wurde als zu schwach eingestuft, da ihre 
Höchstgeschwindigkeit nicht den Spezifikationen entsprach) 
ausgestattet waren. Die beiden neuen Flugzeuge wurden aus Metalit 
gebaut, einem Verbundwerkstoff, bei dem Aluminium- und 
Balsaholzschichten aufeinander geschichtet wurden. Diese Flugzeuge 
wurden als F5Us bezeichnet. 


- Die F5U waren eigentlich übermotorisiert und verfügten über ein 
gekuppeltes Getriebesystem, um die Propellerdrehzahl im Flug zu 
variieren. Außerdem wurde ein Propeller-Synchronisator mit Getriebe 
eingebaut. Die erste F5U war im August 1945 flugbereit (wurde aber 
durch eine langwierige Umgestaltung der Propeller verzögert). 1948 war 
eine F5U endlich flugbereit, aber die Technologie hatte das Flugzeug 
überholt (Düsenflugzeuge erreichten bereits 600 Meilen pro Stunde). 
Die F5U rollte ein paar Mal die Startbahn hinauf und hinunter, flog aber 
nie. Die Gesamtkosten für das Projekt beliefen sich auf etwa 9 Millionen 
Dollar. Beide 5FUs wurden verschrottet. (Die F5Us sollten zu 
Testzwecken zur Edwards AFB geschickt werden - sie wurden über den 
Panamakanal verschifft; anscheinend hätte die ungewöhnliche Form 
des Skimmers den Bodentransport erschwert). [Mitte der 1930er Jahre 
wurden die Arup S1, S2, S3 und S4 - die dem späteren Zimmer 
Skimmer sehr ähnlich sahen, aber nur einen Propeller in der Mitte 
hatten - als fliegende Reklame und Testflugzeuge eingesettzt.] 


- Die Avro (Kanada) "Avrocar" war eine echte fliegende Untertasse. Sie 
verfügte über drei Continental-Turbinen, die ein zentrales Laufrad 
("Turborotor") drehten, um das Flugzeug mit Abwärtsschub in der Luft zu 
halten, und über ein Flügel-/Klappensystem, das das Flugzeug in so gut 
wie jede beliebige Richtung antrieb, indem es Schub in jede gewünschte 


Richtung abgab. Das Avrocar bot Platz für zwei Besatzungsmitglieder in 
separaten Cockpits auf beiden Seiten, die nach vorne gerichtet waren - 
die Gesamtbreite des Avrocar betrug 18 Fuß, mit dreirädrigen 
Landeflächen oder Rädern als Fahrwerk. Das Flugzeug wurde der 
kanadischen Regierung in den frühen 1950er Jahren von der Firma Avro 
vorgeschlagen. 


Die erwartete Höchstgeschwindigkeit lag ursprünglich bei etwa 700 
Meilen pro Stunde. Als Avro an dem Entwurf arbeitete, sank die 
erwartete Fluggeschwindigkeit auf 300 mph. Mitte der 50er Jahre war 
ein sehr geheimes Projekt (das selbst den meisten Avro-Mitarbeitern 
unbekannt war) in vollem Gange, um die Avrocar zu bauen. Die 
Schaufeln des Avrocar-Turborotors waren hohl und innen verstärkt, und 
die Teile wurden durch Löten miteinander verbunden. Der erste 
Turborotor wurde 150 Stunden lang ohne Zwischenfall getestet. 


Im Jahr 1955 überstiegen die Kosten des Projekts die Ressourcen der 
kanadischen Regierung. Das Projekt wurde danach vom US- 
Verteidigungsministerium übernommen (sowohl die USAF als auch die 
Army waren interessiert). Die Avrocar flog erstmals am 5. Dezember 
1959 mit einem Piloten (zuvor wurde sie unbemannt getestet). Es 
wurden zwei gebaut - eine Avrocar wurde im Ames-Forschungszentrum 
in Kalifornien getestet, die andere verblieb zu Testzwecken bei Avro. 
Das Flugzeug flog zwar, aber seine Steigfähigkeit und 
Höchstgeschwindigkeit waren äußerst enttäuschend, was vor allem auf 
die Schubdissipation im Flügelrad zurückzuführen war. Das Avrocar 
konnte zwar problemlos (kleine) Hindernisse überfliegen, aber die 
maximale Flughöhe betrug nie mehr als etwa 6 Fuß! Das Projekt wurde 
still und leise eingestellt. 


Beide Avrocars sind noch intakt und überlebten in US-Museen. 


Seltsamerweise war die Technologie des Avrocar nur um Haaresbreite 
vom Erfolg entfernt. Mit fast genau demselben Antriebssystem 
entwickelten die Briten in den frühen 1960er Jahren Luftkissenfahrzeuge 
(das erste war das britische SRN-1) - im Grunde ein Avrocar- 
Antriebssystem mit einer Gummischürze, die die Nutzung des 
Abwärtsschubs erheblich verbesserte. 


Edmund Doak wurde auch von der USAF beauftragt, in den 1950er und 
1960er Jahren scheibenförmige Tragflächenflugzeuge zu entwickeln. 


Sein letztes und vielversprechendstes Projekt, die Doak-16, wurde von 
der USAF gestrichen. 


